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STRESZCZENIE. W pracy przedstawiono nowy tukowy most drogowy wykonany ze stalowych
blach falistych typu Multiplate V45 — potozony na lokalnej drodze migdzy Bystrzyca Ktodzka a
Ladkiem Zdréj przez potok Ptawna w Starym Waliszowie. Zostat on wybudowany w miejsce
starego kamiennego tukowego mostu zniszczonego podczas powodzi w 1997 roku. Most
stalowy jest posadowiony na dwoch tawach fundamentowych wykonanych z Zzelbetu.
Rozpietos¢ teoretyczna przesta nowego mostu wynosi 10,00 m, a $wiatto pionowe 4,02 m.
Przedstawiono takze wyniki z badan przeprowadzonych na stalowym moscie podczas
proébnego obcigzenia pod trzema schematami obcigzenia po okoto czterech latach jego
eksploatacji. Srednie wartosci pomierzonych przemieszczen i odksztatcen (naprezen
normalnych) w wybranych elementach i punktach stalowej konstrukcji powtoki byty znacznie
mniejsze od wartosci obliczonych od znanego tego samego obcigzenia. Ze wzgledu na coraz
czestsze stosowanie w Polsce tego typu konstrukcji w przypadku mostow matych i $rednich
rozpietosci teoretycznych, wnioski z tych badan mozna uogdini¢ i odnies¢ do catej klasy takich
rozwigzan.

1. WSTEP

Od pewnego czasu na terenie catej Polski projektuje si¢ i buduje coraz wigcej matych
mostow 1 przepustow o podatnej konstrukeji no$nej, wykonywanych ze stalowych
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blach falistych. W wyniku dwoch powodzi, ktore wystapity w latach 1997-1998
wiele obiektow mostowych ulegto znacznym uszkodzeniom lub zostato catkowicie
zniszczonych przez napierajace masy wodne. Do ich odbudowy uzywano réznych
rodzajow 1 typow konstrukcji mostowych, ale do$¢ sceptycznie podchodzono do
metody ich wzmacniania i budowy za pomoca konstrukcji powtokowych, wykony-
wanych ze stalowych arkuszy blach falistych. Jednak upoér niektorych projektantow
i przedstawicieli administracji mostowej doprowadzit do realizacji kilku bardzo
atrakcyjnych obiektow mostowych [1-5].

Do odbudowy mostow w sytuacjach, w ktorych wymagany jest krotki czas budowy
nadaja si¢ przede wszystkim konstrukcje podatne wykonywane ze stalowych blach
falistych typu Multiplate i Super Cor o przekrojach w kierunku podtuznym takich jak
skrzynkowym, tukowym, okragtym, eliptycznym, ukowo-kotowym czy gruszko-
wym posadowione na zelbetowych tawach fundamentowych lub bezposrednio
utozone na gruncie, na specjalnie do tego celu wykonanej poduszce piaskowej lub
betonowej [6].

Konstrukcje podatne wykonywane z blach falistych sa stosowane do budowy mostow
i przepustéow juz od konca XIX wieku. Technologia zostata opatentowana w 1886
roku w USA i od tego czasu nastapil dynamiczny wzrost réznych zastosowan stalo-
wych blach falistych w budownictwie komunikacyjnym w réznych cz¢sciach §wiata.
Jednak jeszcze do dzi$ nie opracowano jednolitej metody obliczeniowej okreslajacej
w prosty sposob wymiarowanie tego rodzaju konstrukcji powtokowych.

W pracy omoéwiono przebieg i sposob przeprowadzenia badan doswiadczalnych pod
probnym obciazeniem statycznym wraz z jednoczesnym przedstawieniem wynikow
obliczen statyczno-wytrzymato§ciowych stalowego jednoprzgstowego mostu drogo-
wego wykonanego z arkuszy stalowych blach falistych typu Multiplate potaczonych
migdzy soba za pomoca $rub sprezajacych [5].

Celem probnego obciazenia, zrealizowanego dopiero po uptywie okoto czterech lat
eksploatacji, byto okreslenie zachowania si¢ stosunkowo nowego mostu drogowego,
usytuowanego nad potokiem Ptawna w miejscowosci Stary Waliszow i polozonego
w ciagu drogi powiatowej nr 45105 Bystrzyca Ktodzka — Ladek Zdr6j w Kotlinie
Ktodzkiej — pod znanym obciazeniem, dla stwierdzenia stuszno$ci zatozen przyje-
tych w obliczeniach i analizach statycznych oraz w projekcie probnego obciazenia
[6], a takze okreslenie rzeczywistej — aktualnej nosnosci mostu. Byty to badania kon-
trolne przeprowadzone zgodnie z aktualnymi przepisami branzy mostowej
(PN-77/S-10040, PN-82/S-10052, PN-85/S-10030, PN-89/S-10050 i
PN-91/S-10042). Gtéwnie analizy dotyczyly oceny rzeczywistych sztywnosci arku-
szy blach falistych w ustroju jednoprze¢stowym oraz ustalenia szerokosci ptyty po-
mostowej (blachy falistej) wspotpracujacej w przenoszeniu obcigzen, a w tym
przypadku w szczeg6lnosci rozdziatu poprzecznego obciazen na poszczegélne fale
blachy falistej. Mialy one takze potwierdzi¢ prawidlowos$¢ wykonania konstrukcji
przesta oraz taw fundamentowych (podpér) tego mostu. Badania przeprowadzono w
trzech przekrojach na dlugosci przgsta pod obciazeniem symetrycznym i niesy-
metrycznym wzgledem osi podtuznej mostu (trzy schematy obciazen).
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Sprecyzowane wnioski koncowe dotyczyly przede wszystkim potwierdzenia pra-
widlowosci wydania decyzji o dopuszczeniu obiektu do normalnej eksploatacji na
obciazenie wedtug klasy C (300 kN) zgodnie z PN-85/S-10030 oraz wskazanie
ewentualnych dodatkowych zalecen powykonawczych i eksploatacyjnych.

Ze wzgledu na do$¢ duze znaczenie obiektu w tym rejonie sieci drogowej oraz z uwa-
gi na jego prototypowy charakter, a takze jego wszechstronne przebadanie wraz ze
szczegotowa analiza przemieszczen i odksztatcen, wnioski z tych badan moga by¢
przydatne zaréwno dla praktyki inzynierskiej, jak i dla tematyki badan do$wiadczal-
nych, zwlaszcza probnych obcigzen stalowych mostow drogowych wykonanych z
blach falistych i ptaskich [1-13].

Ze wzgledu na wazno$¢ potozenia obiektu oraz fakt, ze mostéw stalowych o tego
typu konstrukcji przeset i o stosunkowo duzych rozpigtosciach teoretycznych buduje
si¢ w Polsce 1 Europie niewiele, rozszerzono pierwotny — rutynowy — zakres badan
odbiorczych i1 kontrolnych obiektu o wszechstronne badania, takze pod obciazeniem
dynamicznym i eksploatacyjnym [5].

2. CHARAKTERYSTYKA MOSTU O KONSTRUKCJI TYPU
MULTIPLATE V45

Istniejacy przed powodzig (lipiec 1997 r.) stary kamienny most sklepiony zostat usz-
kodzony w wyniku wystapienia wielkiej wody, ktéra podmyta jeden z jego przy-
cz6tkow 1 spowodowata osunigcie si¢ czg$ci przgsta tego obiektu do potoku.
Odbudowe mostu zaproponowano z wykorzystaniem konstrukcji powtokowej — po-
datnej — wykonanej ze stalowych ocynkowanych blach falistych typu Multiplate V45
(rys. 1). Most ten w przekroju podtuznym stanowi ustroj statyczny w postaci jedno-
przestowej sztywno utwierdzonej konstrukceji tukowej o rozpigtosci teoretycznej
przgsta /, = 10,00 m oraz $§wietle pionowym réwnym 4,02 m. Powierzchnia przekroju
nowo wybudowanego mostu réwna jest okoto 30 m? (rys. 2) [5].

W przekroju poprzecznym mostu przesto sktada sig ze stalowych arkuszy blachy fali-
stej o grubosci 3 mm i wymiarach fali 50x150 mm, potaczonych ze soba za pomoca
srub sprezajacych M20 klasy SB 8.8 (wedtug norm szwedzkich) [6]1[11]. Obiekt ten
w stosunku do osi drogi usytuowany jest w dos¢ duzym skosie wynoszacym 58,81°,
co miato zasadniczy wptyw na jego dtugo$¢ dotem, jak i gora. Konstrukcja stalowa
zostata oparta na dwoch zelbetowych tawach fundamentowych wykonanych z beto-
nu klasy B30 umieszczonych w $ciankach szczelnych typu Larssena i stgzona od
g6ry (usztywniona) na koncach zelbetowymi wiencami obwodowymi o wymiarach
0,30%0,50 m (rys. 2). Wykonczenie mostu zaprojektowano w postaci zelbetowych
wiencow oraz obustronnych $cig¢ skarp w stosunku 1 : 1,5, obsianych trawa (rys. 3).
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Rys.3. Widok z boku na konstrukcje mostu wykonanego z blach falistych typu
Multiplate V45 od strony dolnej wody

Fig.3. Side view of the bridge structure made of steel corrugated plates
Multiplate V45 type from the side of the tailwater

Powierzchnie stalowych blach falistych konstrukcji powtoki zostaty standardowo
pokryte w wytworni po obu ich stronach cynkiem o grubosci rownej 85 um i dodat-
kowo zabezpieczone farba epoksydowa o grubosci warstwy réwnej 200 um na zew-
ne¢trznych czegsciach wlotu 1 wylotu do wysokos$ci okoto 1,50 m. Po obu stronach
mostu zaprojektowano po dwa przepusty wykonane z rur polietylenowych PEHD, je-
den o $rednicy rownej ¢ = 1000 mm, natomiast drugi o $rednicy ¢ = 500 mm,
odciazajace 1 zwigkszajace przeptyw wody w potoku w czasie wiosennych roztopow
lub w razie znacznego podwyzszenia poziomu wody w gorskiej rzece oraz stano-
wiace punkty gldwnego dziatania wody w przypadkach katastrofalnych. Dopuszcza
si¢ wtedy zniszczenie zasypki gruntowej w zamian za pozostawienie stalowego
ptaszcza konstrukcji. Na wlocie i wylocie mostu zaprojektowano zelbetowe mury
oporowe ulatwiajace odpowiednie skierowanie przeptywajacej wody przez obiekt
oraz w celu zabezpieczenia podpor (faw fundamentowych) przed ewentualnym ich
podmyciem [5].

DROGI i MOSTY 3/2003
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W trakcie realizacji obiektu (1998 r.) zaistniala takze koniecznos$¢ znacznego zmniej-
szenia grubosci projektowanego naziomu gruntu nad konstrukcja stalowa z 1,22 m na
0,65 m. Spowodowalo to potrzebe zastosowania zelbetowej ptyty odciazajacej sta-
lowa konstrukcje powtoki, ktéra utozono 0,10 m nad blachami falistymi w kluczu
obiektu. Ptyta zelbetowa ma grubo$¢ 0,20 m i jest zbrojona dotem siatka wykonana z
pretow zebrowanych o $rednicy ¢ = 12 mm w rozstawie co 0,25 m. Plyta sigga po
okoto 1,50 m poza obrys przekroju podtuznego z obu stron konstrukcji obiektu, a w
przekroju poprzecznym obejmuje calg szeroko$¢ jezdni wraz z chodnikiem dla pie-
szych, co powoduje roztozenie obciazenia pochodzacego od két samochodowych na
znacznie wigksza powierzchnig, i tym samym zmniejszenie nacisku jednostkowego
pochodzacego od przejezdzajacych pojazdéw na nowa konstrukcje stalowa.

W pierwszym etapie prac budowlanych rozebrano i usunigto stary uszkodzony
obiekt, a nastgpnie przystapiono do wykonywania robdt ziemnych i fundamento-
wych. W migdzyczasie, w trakcie prowadzenia robot, na wskutek przejscia ponownej
(drugiej) wysokiej fali powodziowej, wystapita konieczno$¢ betonowania etapowe-
go. Pozwolito to na montaz stalowej konstrukcji powtokowej w gniezdzie fundamen-
tow. Sktadata si¢ ona w gornej czgsci przgsta z 6 blach falistych, ktore byly wstepnie
ztaczone ze soba poza obiektem (tzw. mata prefabrykacja).

Po zmontowaniu elementéw powtoki i zespoleniu ich ze soba dokonczono betono-
wanie taw fundamentowych. Blachy faliste zostaty polaczone ze soba Srubami spre-
zajacymi momentem skrecajacym o wielkos$ci 400 Nm. Zasypke obiektu wykonano z
gruntu przepuszczalnego o uziarnieniu 10-32 mm uktadang warstwami o grubo-
sciach 0,15-0,30 m 1 stopniu zaggszczenia / ,, = 0,95 dla gruntu stykajacego si¢ bez-
posrednio z konstrukcja stalowa oraz 7, = 0,98 dla pozostatej czesSci gruntu (wedlug
standardowego badania Proctora).

Montaz konstrukcji przgsta mostu trwat tylko osiem dni i pracowato przy nim jedynie
pigciu pracownikow oraz jeden operator dzwigu o matym udzwigu. Cato$¢ robot
nadzorowana byta ze strony inwestora oraz dostawcy konstrukcji stalowe;j [2].

Do wykonania stalowej konstrukcji powtoki mostu typu Multiplate uzyto stali kon-
strukcyjnej odpowiadajacej parametrom wytrzymalosciowym polskiej stali St3M,
ktora miata granice plastycznosci okoto 275-380 MPa. Podstawowe wymiary mostu
przedstawiono na rysunkach 112, a jego widok z boku przed badaniami na rysunku 3.

3. ZAKRES BADAN MOSTU POD OBCIAZENIEM STATYCZNYM

Do realizacji badan doswiadczalnych pod probnym obciazeniem statycznym (i dyna-
micznym) obiektu uzyto dwoch samochodoéw obciazajacych marki Jelez Steyr i Ka-
maz 5511. Laczny cigzar obu samochodéw wynosit ponad 500 kN. Kazdorazowo
uzyto maksymalnej mieszczacej si¢ na badanym przgsle liczby pojazdow, o mozli-
wie najwigkszych dopuszczalnych naciskach na osie, tak ustawionych w kierunku
poprzecznym i podtuznym przgsta, aby wywotywaty maksymalne wielko$ci ugigé i
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odksztatcen w badanych przekrojach konstrukcji mostu. Pojazdy ustawiono takze sy-
metrycznie, aby w przekroju poprzecznym przgsta uzyskaé zblizone wytezenie w
elementach blach falistych. Ponadto sprawdzono, w jakiej proporcji ujawniajq si¢
efekty pochodzace od obciazenia probnego do efektoéw wywotanych obciazeniem
normowym wedlug obecnie obowiazujacej klasy obciazen C (PN-85/S-10030). Sto-
sunek momentdéw zginajacych przgstowych od obciazenia probnego do momentow
zginajacych od obciazen uzytkowych ruchomych wynosit okoto 65-70%. Wielkos¢
tego obciazenia uznano za miarodajna w stosunku do odpowiednich przepis6w mo-
stowych (PN-82/S-10052, PN-91/S-10042).

Zmienione zostaly nie tylko typy pojazdow uzyte do badan, ale rGwniez naciski ich
osi w stosunku do pierwotnie zaplanowanych w projekcie probnego obciazenia [5],
poniewaz zostaly przecigzone w stosunku do dopuszczalnej ich tadownosci. Zwazo-
ne naciski osi przednich i tylnych nie dawaty w sumie cigzaru catkowitego samocho-
dow, tacznie z tadunkiem, lecz go znacznie przewyzszaly. Dlatego tez powstate
r6znice rozdzielono proporcjonalnie do naciskow wynikajacych z charakterystyki te-
chnicznej pojazdu w zakresie jego tadownosci. Wielkosci naciskow na poszczegdlne
osie przedstawiono w tablicy 1, w ktorej w gornych wierszach dla poszczegolnych
samochodow podano naciski wynikajace z wazenia, natomiast w dolnych — cigzary
wynikajace z rozktadu tadownosci na poszczegdlne osie. Stwierdzono zatem dosc¢
znaczne réznice w otrzymanych naciskach, przy czym do obliczen przyjgto wielkosci
uzyskane z wazenia, a wigc po stronie bezpieczenstwa konstrukcji, gdyz osie tylne o
wigkszych cigzarach ustawione zostaly podczas badan w przekrojach krytycznych
przesta. Tak duze réznice w cigzarach dostarczonych do badan samochodow w sto-
sunku do cigzarOw przyjgtych w programie probnego obciazenia wymusity przepro-
wadzenie ponownych obliczen spodziewanych wielko$ci statycznych (naprgzen
normalnych i przemieszczen) [5]. Z drugiej jednak strony majac do dyspozycji tak
mocno przeciagzone samochody mozna bylo uzyska¢ przy ich wykorzystaniu znacz-
nie wigksze efekty dynamiczne.

Tablica 1. Naciski w [kN] na poszczegodlne osie i kota samochodow
obcigzajacych uzytych podczas badan
Table 1. Loads in [kN] on axels and wheels of the vehicles used in tests

Marka Ciezar Naciski na osie Nacisk na koto
samochodu catkowity tylne przednia tylne przednie
Jelez Steyr , 234 =2x117,00 45,00 58,50 22,50

(DKLL 997) 79,00

205 =2x102,50 74,00 51,25 37,00
Kamaz 5511 181 =2x90,50 40,00 45,25 20,00
WYB 3750 221,00
( ) 159 = 2x79,50 62,00 39,75 31,00
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Przewidziano przeprowadzenie badan w pelnym zakresie statycznym, obejmujacych
pomiary zarowno przemieszczen wybranych punktéw w kilku przekrojach konstruk-
cji, jak i odksztalcen (a posrednio naprezen normalnych). Zrezygnowano z przepro-
wadzenia precyzyjnych pomiaréw osiadan taw fundamentowych (podpor) na rzecz
kontrolnych pomiaréw wykonanych niwelatorem, poniewaz dla tego typu obiektu nie
miato to juz zbyt duzego znaczenia, poniewaz ewentualne jego osiadania mozna byto
uznaé, ze zostaty juz dokonane (cztery lata eksploatacji), tym bardziej, ze przed zasad-
niczymi badaniami mostu pod obciazeniem statycznym nie byto wida¢ zadnych od-
chylen lub nieprawidtowos$ci w jego zachowaniu i pracy, zwlaszcza, ze rodzimym
podtozem jest skata.

Zrealizowano trzy schematy obciazen (rys. 4-6), tj. jeden niesymetryczny (ustawie-
nie obu samochodow przy jednym krawegzniku od strony gornej wody — schemat 1)
oraz dwa symetryczne wzgledem osi podluznej mostu (schemat II — ustawienie
dwoch samochodow w taki sposob, aby ich 0§ znajdowata si¢ w osi podtuznej mostu,
a tylne burty samochodow stykaty si¢ nad srodkiem rozpigtosci teoretycznej mostu i
schemat I1I — ustawienie samochodow po obu stronach osi podtuznej mostu przesu-
nigte wzgledem siebie tak, aby tylne osie obu samochodéw znajdowaty si¢ w srodku
rozpigtosci teoretycznej).

-
e

\fi

s

Rys.4. Widok od czota na most od strony miejscowosci Bystrzyca Ktodzka
podczas wykonywania badan (I schemat obcigzenia)

Fig.4. Front view of the bridge from the side of Bystrzyca Ktodzka

during testing (load scheme 1)
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Rys.5. Widok z boku od strony dolnej wody na most podczas wykonywania
badan (Il schemat obcigzenia)
Fig.5. Side view of the bridge during testing (load scheme II)

Rys.6. Widok od czota na samochody obcigzajace most podczas wykonywania
badan (lll schemat obcigzenia)
Fig.6. Front view of the loading vehicles on the bridge during testing (load scheme l11)
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Po wykonaniu badan pod znanym obcigzeniem zdemontowano rusztowania umiesz-
czone pod konstrukcja mostu w nurcie potoku stuzace do pomiaréw przemieszczen
stalowej powtoki (rys. 7). Ponadto dokonano sprawdzenia istniejacego stanu technicz-
nego konstrukeji przgsta, jak i podpor mostu, przed, w trakcie i po probnym obcigze-
niu statycznym (i dynamicznym) wg PN-82/S-10052 oraz PN-91/S-10042.

Rys.7. Widok do wewnatrz stalowej konstrukcji obiektu wraz z umieszczonymi na
rusztowaniach czujnikami przemieszczen
Fig.7. Inside view of the steel structure and the stand supporting dial gauges

Badania wykonano na bazie dwoch uktadow pomiarowych stuzacych do pomiaru od-
ksztalcen oraz przemieszczen pionowych (ugie¢). Ogolny schemat uktadu pomiarowego
sktadat si¢ z trzech zasadniczych blokow: pomiarowego, systemu kontrolno-pomiaro-
wego 1 rejestracji wynikow.

Dla kazdego schematu obciazen przewidziano pomiary nastepujacych wielkoSci:
 przemieszczen poziomych i pionowych (ugie¢) wybranych punktéw konstru-

kcji stalowej w poszczegdlnych przekrojach w przgsle, a wigc w $rodku oraz w
1/3 1 2/3 rozpigtosci teoretycznej,

« odksztalcen (posrednio naprgzen normalnych) w poszczegdlnych wybranych
przekrojach blach falistych (w srodku oraz w 1/3 12/3 rozpigtosci teoretycznej),
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- osiadan taw fundamentowych w okresie czterech lat eksploatacji oraz
podczas badan,

- efektéw oddzialywan dynamicznych na wielkosci przemieszczen (ugigc) blach
falistych i odksztalcen w wybranych przekrojach poprzecznych.

Do pomiaru odksztatcen zastosowano metode tensometrii elektrooporowej. W bada-
niach uzyto odpowiednio wystarzonych — dla uzyskania lepszej stabilnosci — czujni-
kéw typu RL 20/120 produkceji krajowej. Czujniki tego typu miaty bazg¢ pomiarowa
rowna 20 mm, opornos¢ R=120,6 Q+0,2 Qistala k=2,15+0,5%. Wyeliminowanie
wpltywu zmian warunkoéw atmosferycznych (gtownie temperatury) uzyskano przez
zastosowanie tensometrow kompensacyjnych we wszystkich punktach pomiaro-
wych.

Do pomiaru przemieszczen (ugigc¢) ustroju no$nego uzyto o$miu czujnikow zegaro-
wych oraz siedmiu czujnikéw indukcyjnych typu WT50S o doktadnosci odczytu
1 x 10~ m potaczonych za pomoca kabli pomiarowych z mostkiem UPM-60 firmy
Hottinger i do sze$ciokanalowego wzmacniacza pomiarowego KWS 673.A7, z kto-
rego wyjsciowy sygnat napigciowy kierowano rownoczesnie na wejscie wielopunk-
towego urzadzenia pomiarowego typu UPM-60 oraz na wejscia o$miokanatowego
rejestratora szybkopiszacego typu 330-P/8. Do pomiaréw przemieszczen uzyto
wzmacniacza typu CF511 i miernika wielko$ci mechanicznych typu Metex. Zastoso-
wane urzadzenia pomiarowe pozwalaly na rOwnoczesna rejestracje w sposob ciagly i
trwaly na papierze rejestrujacym oraz na komputerze przebiegdéw odksztatcen z 8
punktow pomiarowych oraz przebiegéw czasowych przemieszczen (ugigc) z dwoch
roznych punktéw pomiarowych konstrukcji. Istniata takze mozliwo$¢ regulacji prze-
suwu tasmy w sposob skokowy od 0,5 do 10 mm/s, a takze czgstotliwosci mierzo-
nych warto$ci odksztatcen zapisywanych na dyskietkach. Dlatego tez mozna byto
stosunkowo doktadnie odczyta¢ czas trwania odksztalcenia lub przemieszczenia.
Czujniki te mocowane byly za pomoca specjalnych statywow na rusztowaniach war-
szawskich, ktore nastgpnie umieszczono w nurcie potoku (rys. 7).

Przed rozpoczegciem badan odpowiednie tory pomiarowe w urzadzeniach reje-
strujacych kalibrowano w ten sposob, ze poszczegdlnym przetwornikom zadawano
okreslona warto$¢ przemieszczenia, tj. np. 30 mm. Pierwsze wskazania, tzw. odczyty
zerowe, na urzadzeniach pomiarowych wykonano jeszcze przed wprowadzeniem
obciazenia na przgsto. Po wprowadzeniu obciazenia balastujacego przeprowadzono
dalsze odczyty na wszystkich urzadzeniach pomiarowych co 10 minut przez okres co
najmniej 30 minut i po odciazeniu az do czasu ustabilizowania si¢ odczytow. Jezeli
roznica pomi¢dzy dwoma nastepujacymi po sobie odczytami byta wigksza niz 2%, to
nalezato obcigzenie tak dtugo utrzymywac na przgsle, az warunek ten zostat spelnio-
ny (PN-82/S-10052, PN-85/S-10030 i PN-91/S-10042). Podobnie wykonano odczy-
ty na urzadzeniach pomiarowych po odciazeniu przesta, tj. co 10 minut przez okres
20 minut. Takich odczytéw wykonano co najmniej trzy. Roznice pomigdzy ostatnimi
odczytami na czujnikach zegarowych (lub indukcyjnych) i tensometrycznych po
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odciazeniu a poczatkowymi dawaty wielkosci ugi¢é¢ (odksztatcen) trwatych, a rozni-
ce pomigdzy ugigciami (odksztatceniami) catkowitymi a trwatymi stanowily ugigcia
(odksztatcenia) sprezyste.

Stanowisko pomiarowe zostato umieszczone pod przgstem w suchym miejscu, co
chronito je przed opadami deszczu [S]. Wszystkie urzadzenia pomiarowe oraz sprz¢t
pomocniczy przetransportowane zostaty na miejsce badan samochodem dostawczym
i byly przechowywane w nim podczas pomiaréw. Cato$¢ urzadzen w sposob kom-
pleksowy byta zdalnie sterowana z jednego stanowiska pomiarowego, z mozliwoscia
manualnej obstugi w czasie bezposredniego nadzoru.

4. OCENA DOKLADNOSCI PRZEPROWADZONYCH POMIAROW

4.1. PRZEMIESZCZENIA W WYBRANYCH PRZEKROJACH
STALOWEJ KONSTRUKCJI POWLOKI

Prawdopodobny blad pomiaru przemieszczen w wybranych przekrojach stalowe;j
konstrukeji powloki mostu wykonanej z blach falistych & , przy najniekorzystniej-
szym zestawieniu przetwornikow i aparatury pomiarowej okreslono ze wzoru (1):

§, =87 +82 +82 +82 =1002> +001> +0025> +0005> =+339% , (1)

w ktorym odpowiednio:
8, =20% - blad przetwornika przemieszczenia,
8, =10% - biad jednostki wyrdéwnawczej przetacznika,
8, =25% - biad wzmacniacza pomiarowego (mostka),

8, =05% - biad kalibracji.

4.2. ODKSZTALCENIA W ELEMENTACH STALOWEJ
KONSTRUKCJI POWLOKI

Prawdopodobny btad pomiaru odksztatcen &, w stalowej konstrukcji powtoki przy
najniekorzystniejszym zestawieniu aparatury wyznaczono ze wzoru (2):

5, =+f87 +52 +82 +87 =1/002> +001% +0025> +002° =+391% , (2)

w ktorym odpowiednio:

8, =20% - biad tensometru,
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d, =10% - blad jednostki wyrownawczej przetacznika,
8, =25% - biad wzmacniacza pomiarowego,

8, =20% - blad przyjetego modutu sprezystosci stali.

5. WYNIKI POMIAROW | OBLICZEN PRZEMIESZCZEN
PIONOWYCH | ODKSZTALCEN

5.1. OBLICZENIE WIELKOSCI PRZEMIESZCZEN PIONOWYCH
| ODKSZTALCEN

W projekcie prébnego obciazenia rzedne linii wplywu momentow zginajacych i ugigé
(przemieszczen pionowych) w poszczegdlnych przekrojach stalowej konstrukcji
powloki wykonanej z blach falistych obliczono na komputerze PC za pomoca progra-
mu Cosmos dla trzech schematéw obciazen. W obliczeniach spodziewanych wielko-
sci ugie¢ f, odksztatcen ¢ i napr¢zen normalnych ¢ wykorzystano linie wptywu
rozdzialu poprzecznego obciazen na poszczegolne przekroje blachy falistej. Oblicze-
nia wykonano dla rzeczywistych ustawien i naciskow poszczegolnych osi obu pojaz-
déw obciazajacych. Ponadto, rzedne linii wptywu pod osiami odczytywano
bezposrednio z wydrukow komputerowych unikajac w ten sposob zbgdnej i niezwyk-
le pracochtonnej, a takze mniej doktadnej, interpolacji rzednych.

Wykonane obliczenia zweryfikowano przy uzyciu programu komputerowego Robot
Millennium przy zatozeniu rzeczywistych parametréw wytrzymalosciowych zasto-
sowanej stali i gruntu zasypowego oraz zelbetowej ptyty odciazajacej. Wystepujace
dos$¢ znaczne rdznice w otrzymanych rezultatach z obliczen w poréwnaniu z wynika-
mi badan do$wiadczalnych tkwia w obliczeniach oraz w tym, ze niezwykle trudno
jest okresli¢ w przyjetym modelu obliczeniowym zakres i wielko§¢ wspoltpracy (in-
terakcji) konstrukcji stalowej powtoki z otaczajacym ja gruntem zasypowym, a w
tym przypadku — szczego6lnie, poniewaz badania wykonywano po okresie okoto czte-
rech lat intensywnej eksploatacji oraz z powodu zastosowania dodatkowo sztywnej
plyty w jezdni drogi.

5.2. PRZEMIESZCZENIA PIONOWE WYBRANYCH PUNKTOW
POWLOKI

W celu przeprowadzenia wnikliwej analizy otrzymanych wynikéw pokazano na wy-
kresach przebiegi czasowe przemieszczen pionowych w wybranych przekrojach sta-
lowej konstrukcji powtoki [5]. Na rysunku 8 pokazano przyktadowe przemieszczenia
w czasie dla czujnika zegarowego nr 7 od trzech schematéw obciazenia. Wykresy
maksymalnych przemieszczen pionowych w kierunku poprzecznym przgsta przed-
stawiono na rysunku 9.
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Rys.9. Wykresy maksymalnych przemieszczen pionowych stalowej konstrukcji powtoki

w kierunku poprzecznym przesta dla trzech schematéw obcigzen |, I1i Il

Fig.9. Graphs of maximum vertical displacement of steel structure of shell in the transverse
direction of the span resulting from three load schemes |, Il and Il
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5.3. ODKSZTALCENIA W WYBRANYCH PUNKTACH
| PRZEKROJACH POWLOKI

Na rysunku 10 zaprezentowano przykladowe wykresy odksztalcen wybranego
punktu pomiarowego (czujnik tensometryczny nr 26) potozonego na stalowej kon-
strukcji powloki w czasie od trzech schematow obciazenia, natomiast wykresy
maksymalnych odksztatcen w kierunku poprzecznym przgsta przedstawiono na
rysunku 11. Potrzebne do analizy otrzymanych wynikoéw odczyty poczatkowe,

maksymalne i koncowe dla wszystkich punktow pomiarowych zestawiono w pra-
cy [3].

4 L = Y CHR™ (= N R
/ |
-6 = =3 I'g o‘\ o = o
AN /T T | - .
VRN / \
-2 // L? \\, 2 :l = 2 ‘. i dd 0
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Rys.10. Wykresy odksztatceh w czasie w wybranym punkcie stalowe;j
konstrukcji powtoki (czujnik tensometryczny nr 26) od trzech

schematow obcigzen I, 11 Il
Fig.10. Graphs of strains in time in the selected point of steel structure

of shell (strain gauge no. 26) resulting from
three load schemes |, |l and IlI
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Rys.11. Wykresy maksymalnych odksztatcen w wybranych punktach stalowej konstrukgiji
powtoki w kierunku poprzecznym przesta dla trzech schematéw obcigzen |, 111 11l

Fig.11. Graphs of maximum strains in the selected points of the steel structure of shell in the
transverse direction of the span resulting from three load schemes |, Il and IlI
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6. ANALIZA OTRZYMANYCH WYNIKOW

6.1. OCENA BADAN

Warunkiem pozytywnej oceny wynikéw uzyskanych z przeprowadzonych badan
pod prébnym obcigzeniem statycznym wedtug obowiazujacych przepisoéw dla typo-
wych mostow stalowych (PN-82/S-10052, PN-89/S-10050 i PN-91/S-10042) jest,
aby:
« obliczone i pomierzone warto$ci przemieszczen i odksztatcen byty zblizone do
siebie,
« w efekcie przeprowadzonych badan nie wystapity uszkodzenia elementéw kon-
strukcyjnych lub ich potaczen,

« konstrukcja powtoki stalowej odksztalcata si¢ sprezys$cie w zakresie dopusz-
czalnych przemieszczen od obcigzen zblizonych do obciazen normowych oraz
aby nie przekraczaly one warto$ci ugi¢¢ obliczonych teoretycznie,

« trwale ugigcia (przemieszczenia) ustroju no$nego wynosily nie wiecej niz 25%
warto$ci ugigc sprezystych.

6.2. PRZEMIESZCZENIA WYBRANYCH PUNKTOW
W PRZEKROJACH POWLOKI

Analizujac otrzymane pomierzone wartosci przemieszczen pionowych w wybranych
punktach i przekrojach stalowej konstrukcji powtoki mostu wykonanej z blach falis-
tych typu Multiplate V45 stwierdzono, ze byly one znacznie mniejsze od spodziewa-
nych (obliczeniowych) uzyskanych dla tych samych znanych obcigzen, przy czym
kazdorazowo miaty one charakter sprezysty. Dotyczyto to wszystkich analizowanych
przekrojow i to dla trzech réznych zrealizowanych schematow obciazen (tabl. 2).

Stwierdzone w czasie wykonywania pomiaréw roznice pomigdzy odczytami
poczatkowymi i koncowymi (przemieszczenia trwate) nie byty w przyblizeniu jedna-
kowe we wszystkich rozpatrywanych przekrojach dla trzech schematow obciazen, a
samo odpr¢zanie stalowej konstrukeji no$nej trwato znacznie dtuzej w poréwnaniu z
tradycyjnymi obiektami stalowymi lub betonowymi. Swiadczyé to moze o tym, ze
pochodzity one raczej od ewentualnych nieznacznych btedow odczytéw oraz btedow
urzadzen pomiarowych lub czgsciowo od ewentualnych osiadan taw fundamento-
wych, a tylko w minimalnym stopniu od przemieszczen trwatych ustroju no$nego
tego typu konstrukcji, poniewaz arkusze blachy falistej, potaczone migdzy soba za
pomoca $rub sprgzajacych, nie powinny wykazywaé wigkszych przemieszczen
trwalych.

Roéznice w ugigciach sprezystych ustroju no§nego w poréwnaniu z warto$ciami obli-
czeniowymi byly dos¢ duze, gdyz stosunek pomierzonych catkowitych przemiesz-
czen pionowych do obliczonych teoretycznie byl zawsze znacznie mniejszy od
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jednosci we wszystkich analizowanych punktach i przekrojach przesta (tabl. 2).
Ponadto, wartosci ugig¢ obliczeniowych otrzymano przy przyjeciu najniekorzystniej-
szego zatozenia odnosnie sztywnosci poszczegolnych blach falistych w konstrukeji
powtoki, tj. bez uwzglednienia wspotpracy zelbetowej ptyty odciazajacej oraz z jej
wspolpraca. Przeprowadzono réwniez obliczenia wielkos$ci ugiec przy przyjeciu bar-
dziej przyblizonych do rzeczywistych sztywnosci zaprojektowanych elementow z
wyréznieniem m.in. poszczegdlnych warstw zasypki, a przede wszystkim uwzgled-
niajacych sztywna plyte zelbetowa utozona w kluczu powloki. Z obliczen otrzymano
warto$ci ugie¢ znacznie mniejsze, tym samym bardziej zblizone do uzyskanych z po-
miaréw, wigc korzystniejsze i wlasciwsze z punktu widzenia analizy poréwnawczej

[5].

Tablica 2. Wielkosci maksymalnych ugie¢ i odksztatcen w wybranych punktach
stalowej konstrukcji powtoki dla trzech schematéw obcigzen I, Il i Il
Table 2. The maximum deflection and the maximum strain in the selected points
of the steel structure shell resulting from three load schemes I, Il and 11l

Schematy obciazenia
Wielkogei | umety I I 11
czujnikow
L\ L L L L AL L L S
8 0,32 | 1,50 | 0,2133| 0,19 | 1,58 | 0,1202 | 0,32 | 1,69 | 0,1893
9 0,27 | 1,26 10,2142 0,22 | 1,35 | 0,1629 | 0,35 | 1,77 | 0,1977
Ugigcia
10 0,26 | 1,55 0,1777| 0,24 | 1,39 | 0,1726 | 0,29 | 1,75 | 0,1657
[10~ m]
11 0,25 | 1,48 10,1689 0,22 | 1,78 | 0,1235 | 0,30 | 1,65 | 0,1818
12 0,21 | 1,28 0,1640| 0,19 | 1,68 | 0,1130 | 0,26 | 1,85 | 0,1405
e, | & |g,/¢,| g, e, |¢g,lg, | g, g, |¢g,l¢,
30 5 48 10,1041 | 20 76 10,2631 | 15 56 10,2678
31 10 | 60 |0,1666| 5 43 [0,1162 | 5 41 |0,1219
Odksztalcenia
] 28 10 | 65 |0,1538| 30 88 10,3409 | 20 77 | 0,2597
[107]
29 5 40 10,1250 10 65 10,1538 | 15 71 10,2112
24 10 | 38 /10,2631 25 74 10,3378 | 15 83 10,1807
25 5 35 10,1428| 5 55 10,0909 | 5 49 10,1020
Oznaczenia:
(f, 1¢€,) pomierzone i (f, i¢,) obliczone ugigcia i odksztatcenia
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Najwigksze przemieszczenia pionowe (ugiecia) konstrukcji powlokowej uzyskano
od IIT schematu obciazen, tj. przy ustawieniu dwoch samochodéw w srodku rozpigto-
$ci teoretycznej przesta (rownolegle obok siebie) i w taki sposéb, aby jego 0$
podtuzna znajdowala si¢ pomiedzy dwiema tylnymi osiami ko6t samochodow (z
uwzglednieniem faktu, ze obiekt potozony jest w do§¢ duzym skosie). Maksymalne
przemieszczenia o wielkosci 0,35x 10 m wystgpowaly bezposrednio pod kotami sa-
mochodéw. W I schemacie obcigzen, przy ustawieniu zestawu dwoch samochoddéw
w odlegtosci 0,15 m od kraweznika, najwigksze przemieszczenia ustroju no$nego
wynosity 0,32x107° m i umiejscowione byly pod kotami samochoddw
obciazajacych. W II schemacie obciazen, przy ustawieniu dwoch samochodow
obciazajacych w $rodku rozpigtosci teoretycznej przesta (w kierunku podtuznym) i
na $rodku jezdni obiektu (patrzac w kierunku poprzecznym drogi), ugigcia wynosity
0,22x107 m (tabl. 2), a ich koncentracja wystepowata takze pod kotami samochodow
obciazajacych (rys. 9).

6.3. ODKSZTALCENIA W ELEMENTACH BLACH FALISTYCH

Maksymalne odksztatcenia, a tym samym naprezenia normalne, uzyskano od II sche-
matu obciazen przy ustawieniu dwoch samochoddw obciazajacych w §rodku rozpig-
tosci teoretycznej przegsta (w kierunku podtuznym) i na $rodku jezdni obiektu
(patrzac w kierunku poprzecznym mostu). Wynosity one jedynie okoto 30x10°°, a
ich koncentracja przebiegata w dolnych wtoknach fal pod kotami samochodéw. W
IIT schemacie obciazen, najwigksze odksztalcenia, uzyskane na podstawie pomia-
roéw, wynosity blisko 20x107°, a ich maksymalne wielkosci wystepowaty rowniez w
dolnych witdknach fal bezposrednio pod kotami samochodow. Natomiast w I sche-
macie obciazen najwigksze wartosci odksztatcenh wynosity niespetna 103107 i wy-
stepowaly zaréwno w dolnych, jak i géornych widknach fal (rys. 11 i tabl. 2) [5].

Obliczone na podstawie pomiaréw odksztatcen (rys. 101 11) napr¢zenia normalne w
elementach blach falistych byly zawsze mniejsze do naprezen spodziewanych (obli-
czeniowych) we wszystkich analizowanych punktach i przekrojach na dlugos$ci
przesta.

Odksztalcenia, podobnie jak ugiecia (przemieszczenia pionowe), w stalowej
powloce w czasie badan pod probnym obciazeniem powracaly, w zasadzie, do pie-
rwotnego polozenia. Zachowanie si¢ konstrukcji mostu podczas badan nie budzito
zadnych wigkszych zastrzezen. Takie stwierdzenie wynikato takze z analizy
rozktadow odksztalcen w kilku przekrojach poprzecznych stalowej konstrukcji
powtoki mostu, z liniowego ich rozktadu w przekrojach poprzecznych, a takze z ana-
lizy wspotpracy poszczegolnych arkuszy blach falistych migdzy soba oraz powltoki z
otaczajacym ja gruntem, ktorej dokonano na podstawie oceny wykresow odksztalcen
i przemieszczen pionowych (rys. 8—11).
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Z porownania uzyskanych rezultatow wynika, ze wielkosci spodziewanych wartosci

odksztatcen byly znacznie wigksze od warto$ci odksztalcen otrzymanych na podsta-

wie pomiarow. Rowniez w tym przypadku, podobnie jak w przypadku ugig¢ (prze-

mieszczen pionowych) powtoki stalowej, mozna mowic o wystepujacych znacznych

zapasach (rezerwach) no$nosci w tym obiekcie. Z wykresow odksztatcen wynika, ze:

« $rednie wartosci odksztalcen (naprezen normalnych) uzyskane z pomiardéw
byty znacznie mniejsze od otrzymanych z obliczen dla tych samych obciazen,

+ migdzy odczytami poczatkowymi i koncowymi odksztatcen, albo nie byto istot-
nych réznic, albo byty tak nieznaczne, ze miescily si¢ one w granicach doktad-
nosci odczytéw na mostku tensometrycznym.

7. PODSUMOWANIE | WNIOSKI KONCOWE

W wyniku przeprowadzonych badan pod probnym obcigzeniem statycznym mostu
drogowego w Starym Waliszowie otrzymano wielko$ci przemieszczen pionowych
(ugigc) i odksztatcen (posrednio naprezen normalnych) w wybranych punktach i prze-
krojach konstrukcji no$nej przesta, ktore poréwnano z wielko$ciami obliczeniowymi.
Ponadto do§wiadczenia praktyczne z rdéznych badan pod obciazeniem statycznym i
dynamicznym wykonanych na innych obiektach ztozonych ze stalowych blach falis-
tych typu Multiplate lub Super Cor, m.in. w Polanicy Zdroj [10], Szczytnej Zdroju [7],
Giman w Szwecji [9], a takze poczynione w trakcie tych badan obserwacje pracy ta-
kich konstrukcji mostow, jak rowniez szeroka analiza wynikow uzyskanych z pomia-
réw 1 obliczen, pozwolity na sformutowanie nastgpujacych wnioskéw o charakterze
ogblnym:

1. W $wietle przeprowadzonych badan most (konstrukcje przg¢sta i taw fundamento-
wych) nie budzit Zzadnych zastrzezen lub obaw pod obciazeniem statycznym.
Srednie warto$ci pomierzonych przemieszczen i odksztalcen w wybranych ele-
mentach stalowej konstrukcji powtoki byty znacznie mniejsze od obliczonych od
tego samego, znanego obcigzenia, a po uwzglednieniu przemieszczen trwatych
ustroju no$nego, uwidocznito sig to w jeszcze wigkszym stopniu. Swiadczyto to o
znacznie wigkszej sztywnosci przesta niz to przyjgto w przeprowadzonych obli-
czeniach statyczno-wytrzymatosciowych, w ktorych nie uwzgledniano tak daleko
idacej wspolpracy elementow konstrukcji stalowej z otaczajacym ja gruntem
zasypowym (tabl. 2).

2. Wyniki pomiaréw mostu, a wiec ugie¢ konstrukeji no$nej wykonanej z blach fali-
stych potaczonych tylko na $ruby sprezajace oraz odksztatcen na dolnych i gor-
nych falach wywotane zastosowanym w badaniach obciazeniem w postaci dwdch
samochoddw cigzarowych o tacznej masie ponad 50 Mg mialy praktycznie cha-
rakter sprezysty i byly mniejsze od spodziewanych, obliczonych teoretycznie we
wszystkich rozpatrywanych punktach i przekrojach stalowej konstrukcji
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powloki, a tylko w niewielkim stopniu byly spowodowane trwalymi odksztatce-
niami konstrukcji nosne;j.

3. Pomierzone przemieszczenia trwale w poszczegolnych punktach i przekrojach sta-
lowej konstrukcji powtoki w badanym moscie r6znity si¢ nieznacznie migdzy
soba i nie byly proporcjonalne do ugig¢ sprezystych (mniej niz 2% ugig¢ catkowi-
tych). Charakter rozktadu ugi¢¢ sprezystych ustroju nosnego w kierunku po-
przecznym przgsta, otrzymany z pomiardow, byl krzywa tamana, o znacznie
mniejszych krzywiznach w stosunku do wielkosci obliczonych teoretycznie.

4. Otrzymane z pomiar6w znacznie mniejsze wielko$ci, w poréwnaniu do wyliczo-
nych, dowodza o duzo wigkszej sztywnosci konstrukeji powloki przesta. Réznice
w spodziewanych $rednich wartos$ciach ugi¢¢ i odksztatcen ustroju nosnego w
stosunku do pomierzonych ($rednio w granicach 0,1130-0,2133 dla przemiesz-
czen i 0,0909-0,3409 dla odksztatcen) wynikaty najprawdopodobniej z dobrej
wspotpracy konstrukeji powtoki stalowej z gruntem i nawierzchnia drogowa.
Przyczyny réznic migdzy wynikami uzyskanymi z obliczen i pomiarow tkwig w
obliczeniach, w ktorych przyjeto zbyt mala sztywnos$¢ przekroju poprzecznego
konstrukcji mostu oraz zalozono mato korzystna wspotprace konstrukcji stalowe;j
z otaczajacym ja gruntem. Ponadto, odezwat si¢ takze bardziej korzystny wplyw
konstrukcji nawierzchni drogowej jezdni oraz sztywnej ptyty zelbetowej utozone;j
nad stalowa konstrukcja powtoki w kluczu obiektu, ktore roztozyty stosunkowo
duze skupione statyczne obciazenia uzytkowe na znacznie wigksza powierzchnig
(poza obrys konstrukeji powtoki i pole zasiggu urzadzen pomiarowych) i znacznie
zmniejszyly naciski jednostkowe pochodzace od kot pojazdow dziatajacych bez-
posrednio na powtok¢ mostu. Generalnie w tym przypadku uzyskano bardzo mate
warto$ci odksztatcen i ugie¢ w porownaniu z innymi tego typu konstrukcjami [3] 1

[6].

5. Zalamania wykreséw ugie¢ w przekroju poprzecznym mostu (rys. 91 11) moga
by¢ spowodowane zatomami na stykach polaczen arkuszy blach falistych na $ru-
by sprezajace oraz odksztalcaniem lub znieksztatcaniem si¢ samej powtoki stalo-
wej od lokalnego nacisku kot samochodow obciazajacych, zwlaszcza ze ma to
miejsce w srodkowej czesci jezdni, w ktorej brak jest usztywnien w postaci wien-
cow obwodowych. Moze to by¢ réwniez spowodowane faktem, ze przemieszcze-
nia (ugigcia) fal nie byly mierzone w calym przekroju poprzecznym przesta, a
tylko w wybranych jego punktach (dét i gora fali), co nie pozwala taczy¢ graficz-
nie rzednych ugieé fal bezposrednio w sposob krzywoliniowy.

6. Jesli chodzi o osiadanie faw fundamentowych (podpor), to byly one nieznaczne i
wynikaty raczej z niedoktadnosci odczytow, badz btedow przyrzadéw pomiaro-
wych, czy tez nierownosci stykajacych si¢ elementow blach w potaczeniu z funda-
mentem. Stwierdzono, ze osiadania te byly tak znikome i niepewne, ze w
przeprowadzonej analizie wynikow pomini¢to ich wplyw na wielkos$ci ugig¢,
zwlaszcza z uwagi na znaczne rezerwy nosnosci w konstrukeji badanego mostu.
Lawy fundamentowe uprzednio byly juz poddane do§¢ duzym obciazeniom w
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ciagu czterech lat intensywnej eksploatacji, wobec czego pewnych, cho¢ nieznacz-
nych osiadan pod pierwszym tak duzym probnym obciazeniem statycznym mozna
si¢ byto spodziewaé, zwlaszcza wygig¢ blach w potaczeniach z fundamentem.

. Potozenie osi obojetnych w przekrojach poprzecznych konstrukcji nosnej (blach

falistych), lezacych nieco wyzej niz to wynika z obliczen statyczno—wytrzy-
matosciowych wielkosci odksztatcen, dowodzi, ze konstrukcja stalowa bardzo
dobrze wspodlpracuje z otaczajacym ja gruntem i nawierzchnia drogowa utozona
na podsypce piaskowej, co miato zasadniczy wptyw na poziom przemieszczen i
odksztatcen w tym ustroju no$nym.

. Podczas szczegdtowych ogledzin mostu i oceny stanu polaczen na $ruby spre-

zajace oraz przy pomiarach uzupetniajacych i sprawdzajacych po blisko czterech
latach eksploatacji, stwierdzono, Ze stan obiektu byt dobry i nie budzit wigkszych
obaw, a takze nie znaleziono zadnych uszkodzen elementow konstrukcyjnych
[14].

. Napodstawie przeprowadzonych badan pod obciazeniem statycznym mozna byto

dopusci¢ most do badan dynamicznych, a takze podtrzymac pierwotnie wydana
decyzje o dopuszczeniu obiektu do normalnej eksploatacji [5].
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STATIC TESTS ON ROAD BRIDGE MADE OF STEEL CORRUGATED
PLATES

Abstract

The paper presents a new road bridge made of arched steel corrugated plates type Multiplate
V45, situated on the local road between Bystrzyca Klodzka and Ladek Zdroj across the Ptawna
stream in Stary Waliszow. It was built in the place of an arch stone bridge damaged during the
flood in July 1997. The steel bridge was founded on two beam footings made of reinforced
concrete. The effective span of the new bridge was 10,00 m and the height was 4,02 m. The
results of field tests conducted on the steel bridge for three static load schemes after four years
of its service are presented. The measured average values of displacements and strains
(normal stresses) in the selected elements and points of the steel shell structure were
considerably smaller than those calculated for the same known loads. Since this type of
structure is often used in Poland for small and middle effective span bridges, the conclusions of
this investigation can be used for the whole class of such structures.

DROGI i MOSTY 3/2003



